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(S) V rrichtung und Verfahren zur Fahrtregelung 

@ Etn Fahrtregelungssystem fur ein Strafianfahrzeug verfugt 
ubor dine Einrichtung, die, wenn die Fahrtregelung aktiviert 
ist bewirkt, da& der Fahrer des Fahrzeugs informiert wird, 
wenn eine durch das Fahrtregelungssystem maximal zuge- 
lassene Bramskraft aufgebracht wird, so da& der Fahrer eine 
Emscheidung treffen kann, ob er die Steuerung des Fahr- 
zeugs von dem Fahrtregelungssystem ubernimmt oder nicht. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Fahrtre- 
gclung (Fahrgeschwindigkeitsregelung) und ein Verfah- 
ren zur Fahrtregelung von Fahrzeugen. 

Es ist allgemein bekannt, in einem Fahrzeug Einrich- 
lungen zur Fahrtregelung vorzusehen, die es dem Fah- 
rer eriauben, eine Zielgeschwindigkeit fiir das Fahrzeug 
f inzustellen, wobei die Fahrtgeschwindigkeit des Fahr- 
/cugs von dem Fahrtregler automatisch so angepaBt 
vk ird, daS die Zielgeschwindigkeit als tatsachliche Fahr- 
/r jggeschwindigkeit beibehalten wird, so lange die 
I u.iriregelung aktiviert ist. Derartige bekannte Regler 
urvrwachen nicht den Abs;and zu oder die Geschwin- 
it/Weit von Fahrzeugen, die sich vor dem geregelten 
f ahrzeug befinden, so daB der Fahrer eingreifen muB, 
wfccnn ein der Fahrtregelung unteriiegendes Fahrzeug 
\Kh einem vor ihm befindlichen Fahrzeug zu dicht na- 
hcri, bcispielsweise um sicherzustelien, daB eine "Si- 
. Scf hcits"-Bremsentfernung zwischen den Fahrzeugen 
vcrt>leibt, basierend auf solchen Faktoren wie der Ein- 
w-hatzung des Fahrers bezuglich des StraBenzustands. 
dcr Wetterbedingungen und der Fahrzeugleistung bzw. 
cc\ Fahrverhaltensdes Fahrzeugs. Der Eingriff des Fah- 
rers kann beinhaiten, daB die Zielgeschwindkeit auf ei- 
ncn neuen Wert justiert wird oder daB die Fahrtrege- 
\iiu^ zumindest voriibergehend vollstandig abgeschahet 
"U irdrbcispiclswcise durch-Bedienen-der-FuBbremse des- 
Fanrzcugs oder dadurch, daB ein Fahrtregelungsbedie- 
nungshebel in eine Aus-Stellung gebracht wird. Wenn 
nn vorausfahrendes Fahrzeug seine Geschwindigkeit 
crhoht. hat der Fahrer des der Fahrtregelung unterlie- 
gcnden Fahrzeugs zudem die Moglichkeit, die Zielge- 
ichwindigkeii manuell nach oben hin durch Betatigung 
des Fahriregelungsbetatigungshcbcis auf einen ncuen 
Ziclwert hin zu justieren. 

Fine neuere Entwicklung bei der Fahrtregelung be- 
irifft das Reduzieren der Notwendigkeit eines Eingriffs 
des Fahrers, indem das Fahrtregelungssystem in die La- 
gc versetzt wird, ein Fahrzeug, im folgenden Zielfahr- 
zcug genannt, das vor dem der Fahrtregelung unterlie- 
gcndcn Fahrzeug fahrt, wahrzunehmen und auf das 
Vorhandensein und die Leistung beziehungsweise das 
Fahrverhalten des Fahrzeugs zu reagieren. 

Ein derartiges System ist in unserer EP-A-0 612 641 
offenbart. auf die hiermit explizit Bezug genommen 
wird. Die darin offenbarte Fahrtregelungsvorrichtung 
umfaBt eine Entfernungsfehlerbestimmungseinrichtung 
zum Besiimmen eines Entfernungsfehlers ais Differenz 
zwischen einem gewunschten Abstand zwischen einem 
Ziclfahrzeug und dem geregehen Fahrzeug und dem 
laisachlichen Abstand zwischen dem Zielfahrzeug und 
dem geregelten Fahrzeug, eine Geschindigkeitsfehier- 
bcstimmungseinrichtung zum Bestimmen eines Ge- 
schwindigkeitsfehiers als Differenz zwischen der Ge- 
schwindigkeit des Zielfahrzeugs und der Geschwindig- 
keit des geregelten Fahrzeugs und cine Beschleuni- 
gungsbedarferzeugungseinrichtung zum Erzeugen ei- 
nes Fahrzeugbeschleunigungsbedarfs als Funktion des 
Entfernungsfehlers und des Geschwindigkeitsfehlers. 

Der Beschleunigungsbedarf karm berechnet werden 
als die Summe des Produktes des Entfernungsfehlers 
und eines ersten Verstarkungsparameters und des Pro- 
duktes des Geschwindigkeitsfehlers und eines zweiten 
Verstarkungsparameters. Der zweite Verstarkungspa- 
rameter kann eine Konstante sein, bcispielsweise Eins. 

Der Entfernungsfehler und der Geschwindigkeitsfeh- 
ler konnen auf verschiedene Weise ermittelt werden, 



bcispielsweise unter Verwendung eines elektromagneti- 
schen Radarsystems oder eines Ultraschall-Radarsy- 
stems zum Bereitstellen einer direkten Messung des Ab- 
stands zu einem vorausfahrenden Zielfahrzeugs. Der 
5 Geschwindigkeitsfehler kann durch Differenzieren der 
Ausgabe des Radarsystems bezuglich der Zeit erhalten 
werden. In anderen Systemen kann der Geschwindig- 
keitsfehler automatisch von dem Radarsystem gebildet 
werden, bcispielsweise dann, wenn das Radarsystem 

10 nach dem Doppler-Prinzip arbeitet 

Ein bevorzugtes AusfOhrungsbeispiel des aus der EP- 
A-0 612 641 bekannten Systems beinhaltet zudem eine 
Bestimmungseinrichtung fur den gewunschten Abstand 
zum Bestimmen des gewunschten Abstandes als eine 

15 Funktion, bcispielsweise eine linearen Funktion, der 
Fahrzeuggeschwindigkeit. Es beinhaltet ferner vorzugs- 
weise eine Beschleunigungsfehlererzeugungseinrich- 
tung zum Erzeugen eines Beschleunigungsfehiers als 
Differenz zwischen dem berechneten Beschleunigungs- 

20 bedarf und der tatsachlichen Fahrzeugbeschlcunigung. 
Die Vorrichtung gemaB der EP-A-0 612 641 beinhal- 
tet zudem eine Gatter-Einrichtung zum Weiterleiten 
des Beschleunigungsfehiers an ein Fahrzeugantriebssy- 
stem, wenn der Beschleunigungsbedarf groBer ist als ein 

25 erster Schwellenwert (^0), und zum Weiterleiten des 
Beschleunigungsfehiers an das Fahrzeugbremssystem, 
wenn der Beschleunigungsbedarf kleiner ist als der 

^zweite Schwellenwertrder-Entfernungsfehler-kleiner-ist— 

als ein zweiter vorbestimmter Entfernungsfehler (<0) 

30 und der Geschwindigkeitsfehler kleiner ist als ein zwei- 
ter vorbestimmter Geschwindigkeitsfehler ( < 0). 

Ein Fahrtregelungssystem des in unserer EP- 
A-0 612 641 offenbarten Typs kann somit die Fahrtge- 
schwindigkeit des geregelten Fahrzeugs durch Bezug 

35 auf die relative Geschwindigkeit und den reiativen Ab- 
stand zu einem Zielfahrzeug festlegen, das vor dem ge- 
regeltem Fahrzeug auf der StraBe fahrt. Wenn das Ziel- 
fahrzeug seine Geschwindigkeit erhoht, wird das gere- 
gelte Fahrzeug seine Geschwindigkeit entsprechend er- 

40 hohen bis zu der ursprunglich von dem Fahrer fesige- 
setzten vorgewahlten Zielgeschwindigkeit In gleicher 
Weise wird das geregelte Fahrzeug ebenfalls verzogert 
werden, wenn die Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs 
abnimmt, entweder durch Rucknahme der Drosselklap- 

45 pe Oder durch Rucknahme der Drosselklappe und Beta- 
tigung der Fahrzeugbremsen. Wenn das Zielfahrzeug 
anhalt, wird das geregelte Fahrzeug ebenfalls in einem 
vorbestimmten Abstand hinter dem Zielfahrzeug ange- 
haltcn werden. 

50 Die Vorrichtung gemaB der EP-A-0 612 641 beinhal- 
tet ebenfalls eine Begrenzungseinrichtung zum Begren- 
zen des Beschleunigungsbedarfs oder -fehlers auf einen 
Wert kleiner als einen ersten positiven Bedarfsschwel- 
lenwert und groBer als einen negativen Bedarfsschwel- 

55 lenwert. In dieser Vorrichtung sind der Beschleuni- 
gungsbedarf bzw. der Verzogerungsbcdarf durch die 
Begrenzungseinrichtung auf -f IS^/og bzw. — 30%g be- 
grenzt Diese Maximalwerte fiir die Beschleunigung und 
die Verzogerung wurden in der Praxis als am besten 

60 geeignete Grenzwerte herausgefunden, um den Kom- 
fort der Fahrzeuginsassen sicherzustelien. Jegliche gro- 
Bere Verzogerung wurde bcispielsweise den Insassen 
das Gefuhl vermitteln, daB das Fahrzeug eine Notbrem- 
sung macht und entsprechende Besorgnis und Anspan- 

65 nung verursachen. 

Ein Problem beim Betrieb eines derartigen Systems 
besteht darin. daB eine Situation auftreten kann, in der 
das Zielfahrzeug, das vor dem der Fahrtregelung unter- 
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liegenden Fahrzeug fShrt, derart verzogert, daB das ge- 
regelte Fahrzeug bei der durch das Fahrtregelungssy- 
stem maximal erlaubten Bremsung, beispielsweise 03 g, 
keinen akzeptablen Abstand einhaJten kann, so daB ge- 
gebenenfalls sogar eine Kollision auftreten konnte. 

GemaB der vorliegenden Erfindung ist das Fahrtrege- 
liingssystem so ausgeiegt, daB es den Fahrer informiert, 
wenn die von dem Fahrtregelungssystem maximal er- 
laubte Bremskraft auigebracht wird, so daB der Fahrer 
eine Entscheidung treffen kann, ob er die Kontrolle uber 
das Fahrzeug iibemimmt oder nicht 

Dies ist kein KoilisionswamA'^ermeidungssystem, das 
beispielsweise die gemessenen Relativgeschwindigkei- 
ten berechnen wiirde, die "Zeit bis zum Auftreffen" be- 
rechnen and dem Fahrer entsprechend den Rat erteilen 
wiirde, eine Notfallhandlung einzuleiten, sondem steilt 
vielmeiir eine einfache Anzeige fiir den Fahrer dar, dafl 
die maximale Bremskraft derzeit verwendet wird. 

Die Anzeige fiir den Fahrer kann akustisch, visuell 
oder durch Beruhrung (HAPTISCH) erfolgen oder ir- 
gendeine Combination hiervon seia 

Vorzugsweise sieht das System eine akustische War- 
nung vor. beispielsweise einen intermittierenden Piep- 
ton. 

In einer vorteilhaften Ausfiihrungsform kann die 
Warnung in einer Situation ausgelost werden, in der die 
maximal erreichbare Verzogerung noch nicht erreicht 
wurde, wobei die Warnung in ihrer Frequenz und/oder 
Eindringlichkeit zunimmt, wenn sich die Verzogerung 
dem Zustand maximaier Verzogerung nahert 

Die Erfindung wird im folgenden weiter beispielhaft 
unter Bezug auf die beigefugten Zeichnungen beschrie- 
ben, in denen: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild einer ersten Ausfiihrungs- 
form einer Fahrtregelungsvorrichtung gemaB der Erfin- 
dung und 

Fig. 2 ein Blockschaltbild einer zweiten Ausfuhrungs- 
form einer Fahrtregelungsvorrichtung gemaB der Erfin- 
dung ist 

Die Vorrichtungen gemaB Fig. 1 und 2 sind prinzipiell 
im wesentlichen identisch mit derjenigen gemaB unserer 
fruheren EP-A-0 612 641 und hinsichtlich einer veils tan- 
digen Eriauterung des dargesteUten Systems wird auf 
dieses fruhere Dokument verwiesen. Lediglich diejeni- 
gen Telle der voUstandigen Beschreibung gemaB der 
EP-A-0 612 641 werden im folgenden wiedergegeben. 
die fur ein grundiegendes Verstandnis der Funktion des 
dargesteUten Systems notwendig sind. 

Die in den Fig. 1 und 2 gezeigte Fahrtregelungsvor- 
richtung ist in einem Fahrzeug vorgesehen, das von ei- 
ner Brennkraftmaschine angetrieben wird und ein Ra- 
darsystem 1 umfaBt, das an der Vorderseite des Fahr- 
zeugs montiert und nach vorne gerichtet ist, so dafi es 
ein weiteres Fahrzeug vor dem Fahrzeug detektiert 
Das Radarsystem 1 liefen eine Entfernungsausgabe ge- 
maB dem Abstand zwischen dem Fahrzeug und dem 
weiteren Fahrzeug und eine Relativgeschwindigkeits- 
ausgabe Vrel die dem Unterschied zwischen der Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs und der Geschwindigkeit 
des weiteren Fahrzeugs entspricht 

Die Entfernungsausgabe des Radarsystems 1 wird 
dem Addiereingang eines Subtrahierglieds 3 zugefuhrt 
Der Subtrahiereingang des Subtrahierglieds 3 ist mit 
dem Ausgang eines Schaltkreises 4 zum Festlegen einer 
gewunschten Entfernung verbunden, dessen Eingang 
mit einem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 5 zum Be- 
stimmen der Fahrzeuggeschwindigkeit verbunden ist 
Der Sensor 5 kami irgendeinen geeigneten Sensor um- 



fassen, beispielsweise einen optischen Sensor, der die 
Geschwindigkeit uber dem Boden raiBt, oder ein System 
zum Bestimmen der Fahrzeuggeschwindigkeit, das auf 
einer Messung der Raddrehzahlen basiert. 
5 Die Ausgabe des Subtrahierglieds 3 wird einem er- 
sten Eingang eines Multiplikators 6 zugefuhrt, dessen 
zweiter Eingang mit dem Ausgang eines Schaltkreises 2 
zum Festlegen der Entfemungsverstarkung verbunden 
ist, der einen Eingang aufweist, der mit dem Entfer- 

10 nungsausgang des Radarsystems 1 verbunden ist Der 
Ausgang des Muhiplikators 6 ist mit einem ersten Ein- 
gang einer Additionseinrichtung 7 verbunden, deren 
zweiter Eingang mit dem Radarsystem 1 iiber einen 
Multiplikator 28 so verbimden ist, daB er das Relativge- 

15 schwindigkeitssignal empfangt Der Multiplikator ist so 
ausgeiegt, daB er das Relativgeschwindigkeitssignal vor 
der Verwendung durch die Additionseinrichtung 7 ska- 
liert. Der Multiplikator kann weggelassen werden, wenn 
der Verstarkungsfaktor fiir das Relativgeschwindig- 

20 keitssignal Eins ist Der Ausgang der Additionseinrich- 
tung 7 ist mit dem Eingang eines Begrenzers 10 zum 
Begrenzen der maximalen positiven und negativen 
Werte des Beschleunigungsbedarfssignals verbunden. 
Beispielsweise kann die maximale positive Beschleuni- 

25 gung so limitiert werden, daB sie kJeiner oder gleich 
15%g ist und die maximale Verzogerung kann so limi- 
dert sein, daB sie kleiner oder gleicher 30%g ist, wobei g 
die Erdbeschleunigung ist Das begrenzte Beschleuni- 
gungsbedarfssignal wird von dem Begrenzer 10 zu dem 

30 Addiereingang eines Subtrahierglieds 8 geliefert, dessen 
Subtrahiereingang mit dem Ausgang eines Differenzier- 
glieds 9 verbunden ist. Der Eingang des Differenzier- 
glieds 9 ist mit dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
verbunden, so daB das Differenzierglied 9 ein Signal 

35 bereitstellt, das der Fahrzeugbeschleunigung entspricht 
Die Ausgabe des Subtrahierglieds 8, die ein Beschleu- 
nigungsfehlersignal darstellt, wird einer Gatter-Anord- 
nung zugefuhrt die elektronische Schalter 11 und 12 
umfaBt Der Schalter 1 1 verbindet selektiv den Ausgang* 

40 des Subtrahierglieds 8 mit einem ersten Eingang eines 
Multiplikators 13, dessen zweiter Eingang mit dem Aus^ 
gang eines Schaltkreises 14 zum Festlegen der Integra- 
uonsverstarkung verbunden ist Der Eingang des 
Schaltkreises 14 ist mit dem Ausgang des Fahrzeugge- 

45 schwindigkeitssensors 5 verbunden. Der Schalter 11 
wird gesteuert von einem Komparator 15 mit einem 
ersten Eingang, der mit dem Ausgang des Begrenzers 10 
verbunden ist, und einem zweiten Eingang, der zum 
Empfang eines ersten Schweilenwerts Tl verbunden ist, 

50 der einem Beschleunigungsfehler entspricht, der norma- 
lerweise groBer als Null ist Der Ausgang des Multipli- 
kators 13 ist mit dem Eingang eines Drosselklappenbe- 
tatigungselements 16 der Brennkraftmaschine des Fahr- 
zeugs verbunden. Das Drosselklappenbetatigungsele- 

55 ment steuert die Drosselklappe des Motors gemaB dem 
Zeitintegral des ihm zugefiihrten Signals. 

Der Schalter 12 verbindet selektiv den Ausgang des 
Subtrahierglieds 8 mit einem Bremsbetatigungselement 
17 des Fahrzeugs. Der Schalter 12 verfugt uber einen 

60 Steuereingang, der mit dem Ausgang eines UND-Gat- 
ters 18 mit drei Eingangen verbunden ist Der erste 
Eingang ist verbunden mit dem Ausgang eines Kompa- 
rators 19 mit einem ersten Eingang, der mit dem Aus- 
gang des Begrenzers 10 verbunden ist, und einem zwei- 

65 ten Eingang, der zum Empfang eines Schweilenwerts T2 
verbunden ist, der einer Beschleunigung entspricht, die 
kleiner als Null ist Der zweite Eingang des Gatters 18 
ist verbimden mit einem Komparator 20 mit einem er- 
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sten Eingang, der mit dem Radarsystem 1 verbunden ist, 
um das Relativgeschwindigkeitssignal zu empfangen, 
und einem zweiten Eingang, der zum Empfang eines 
Schwellenwerts T3 verbunden ist, der einer Relativge- 
schwindigkeit oder einem Geschwindigkeitsfehler ent- 
spricht, der kleiner als Null ist. Der dritte Eingang des 
Gatters 18 ist verbunden mit dem Ausgang eines Kom- 
parators 21 mit einem ersten Eingang. der mit dem Aus- 
gang des Subtrahierglieds 3 verbunden ist, um so ein 
Entfemungsfehlersignal zu empfangen, und mit einem 
zweiten Eingang, der zum Empfang eines Schwellen- 
werts T4 verbunden ist, der einer Entfemung oder ei- 
nem Entfernungsfehler entspricht, der kleiner als Null 
ist 

Der Begrenzer 10 verfugt tiber einen Sperreingang 
zum Verhindern, daQ der Begrenzer das Beschleuni- 
gungsbedarfssignal auf den vorbestimmten maximaien 
Grenzwert begrenzt. Der Sperreingang ist mit dem 
Ausgang des UND-Gatters 22 verbunden, das zwei Ein- 
gange aufweist Der erste Eingang des Gatters 22 ist 
verbunden mit dem Ausgang eines Comparators 23 mit 
einem ersten Eingang, der mit dem Ausgang der Addi- 
tionseinrichtung 7 verbunden ist, und einem zweiten 
Eingang zum Empfangen eines Schwellenwerts T5, der 
einem Beschleunigungsbedarf entspricht, der gleich 
dem maximaien Wert oder oberen Grenzwert des Be- 
grenzer ist Der zweite Eingang des Gatters 22 ist ver- 
bunden-mit dem-Ausgang-eines-Komparators 24-mit 
einem ersten Eingang, der mit dem Ausgang des Diffe- 
renzierglieds 9 verbunden ist, und mit einem zweiten 
Eingang zum Empfangen eines Schwellenwerts T6, der 
einer Beschleunigung zwischen Null und dem oberen 
Grenzwert entspricht 

Der Schaltkreis 2 zum Festlegen der Entfernungsver- 
starkung verfugt uber einen Eingang, der mit dem Aus- 
gang eines UND-Gatters 25 mit zwei Eingangen ver- 
bunden ist Der erste Eingang des Gatters 25 ist verbun- 
den mit dem Ausgang eines Komparators 26 mit einem 
ersten Eingang, der mit dem Ausgang des Subtrahie- 
rglieds 3 verbunden ist, und einem zweiten Eingang zum 
Empfangen eines Schwellenwerts T7, der einem vorbe- 
stimmten Entfernungsfehler entspricht, der groBer als 
Null ist Der zweite Eingang des Gatters 25 ist verbun- 
den mit dem Ausgang eines Komparators 27 mit einem 
ersten Eingang, der zum Empfang des Relativgeschwin- 
digkeitssignals von dem Radarsystem 1 verbunden ist. 
und einem zweiten Eingang zum Empfangen eines 
Schwellenwerts T8, der einem vorbestimmten Ge- 
schwindigkeitsfehler entspricht, der groBer als Null ist 

Wenn die Fahrtregelung gewahlt beziehungsweise 
aktiviert wird, steuert bzw. regelt die in Fig. 1 gezeigte 
Fahrtregelungsvorrichtung die Drosselklappe des Mo- 
tors und das Bremssystem des Fahrzeugs automatisch 
o lange, bis die Fahrtregelung auBer Kraft gesetzt wird, 
oeispielsweise dadurch. daB der Fahrer die Fahrtrege- 
lung abschaltet oder die Beschleunigungseinrichtung 
oder Bremssteuerung des Fahrzeugs betatigt Das Ra- 
darsystem 1 liefert ein Entfemungssignal und ein Rela- 
tivgeschwindigkeitssignal entsprechend der Entfernung 
zwischen dem Fahrzeug und dem am nachsten befindli- 
chen weiteren Fahrzeug vor diesem und der Differenz 
zwischen den Geschwindigkeiten dieser zwei Fahrzeu- 
ge. Die Entfernung wird dem Subtrahierglied 3 zuge- 
fuhrt Das Subtrahierglied 3 bildet ein Entfemungsfeh- 
lersignal durch Subtrahieren der tatsachlichen Entfer- 
nung von einer gewiinschten Entfernung, die von dem 
Schaltkreis 4 erzeugt wird. Der Schaltkreis 4 legt die 
gewiinschte Entfernung als eine Funktion der durch den 



Sensor 5 gemessenen Fahrzeuggeschwindigkeit fest 
Der Schaltkreis 4 kann eine Nachschlagetabelle. die in 
einem Permanentspeicher (ROM) gespeichert ist, oder 
einen Berechnungsschaltkreis zum Berechnen der Wer- 
5 te der Funktion basierend auf der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit umfassen. Beispielsweise kann die gewiinschte 
Entfernung S festgelegt werden gemaB der Gleichung 

S = (0.23 X v) -h 7 

10 

wobei die gewunschte Entfernung S in Metern gegeben 
ist und V die Fahrzeuggeschwindigkeit in kph bzw. km/h 
ist 

Ohne die Konstante 7 Meter wurde das Fahrzeug 

15 dem weiteren Fahrzeug in einem zeitlichen Abstand von 
0,83 Sekunden folgen. Im Hinblick auf eine gesteigerte 
Flexibilitat kann der Schaltkreis 4 zum Festlegen des 
gewiinschten Abstands von dem Fahrer jedoch so steu- 
erbar sein, daB er eine zeitliche Trennung bzw. einen 

20 zeitlichen Abstand und somit eine gewiinschte Entfer- 
nung, innerhalb vorbestimmter Grenzen, beispielsweise 
0,8 und 2^ Sekunden, wahlt Die Konstante 7 Meter 
stellt bei relativ niedrigen Geschwindigkeiten sicher, 
daB das Fahrzeug einen minimalen Abstand von dem 

25 weiteren Fahrzeug vor ihm einhalt, so daB, wenn bei- 
spielsweise das weitere Fahrzeug anhalt, das Fahrzeug 
mit Fahrtregelung in einer gewunschten Entfernung an- 

halt, die ausreichend ist, eine. Kollisionzu_verhindern. 

Die Entfernung oder der Entfernungsfehler von dem 

30 Subtrahierglied 3 wird in dem Multiplikator 6 mit einer 
Entf ernungsverstarkung multipliziert, die in dem Schalt- 
kreis 2 festgelegt wird. Der Schaltkreis 2 kann eine 
Nachschlagetabelle, die in einem Permanentspeicher 
(ROM) gespeichert ist, oder eine Einrichtung zum Be- 

35 rcchnen der Entfernungsverstarkung primar als eine 
Funktion der tatsachlichen Entfernung oder des Abstan- 
des zwischen den zwei Fahrzeugen umfassen. Die Ent- 
fernungsverstarkung kann beispielsweise einen Maxi- 
malwert von 7 fiir Zielentfernungen von weniger als 6 

40 Metern und einem Minimalwert von 1 fiir Zielentfer- 
nungen von mehr als 20 Metern haben. Zwischen 6 und 
20 Metern nimmt die Entfernungsverstarkung monoton 
und kontinuierlich oder im wesentlichen kontinuierlich 
ab. 

45 Die Ausgabe des Multiplikators 6 wird von der Ad- 
die reinrichtung 7 zu dem Geschwindigkeitsfehlersignal 
hinzuaddiert, das heiBt, in diesem Ausfiihningsbeispiel 
weist der Multiplikator 28 eine Verstarkung von 1 auf. 
Fiir Zielentfernungen von 20 Metern und mehr wird 

50 somit die relativ niedrige Entfernungsverstarkung 1 bei 
dem Entfernungsfehler verwendet und der Geschwin- 
digkeitsfehler hat daher einen groBeren EinfluB auf die 
Fahrtregelung. Selbst bei der relativ niedrigen Entfer- 
nungsverstarkung korrigiert das Integralverhalten des 

55 Drosselklappenbetatigungselements 16 den Entfer- 
nungsfehler gleichmaBig bzw. ruckfrei, wenn der Entfer- 
nungsfehler uber einen substantiellen Zeitraum fortdau- 
ert. 

Fur relativ kleine gewunschte Entfernungen ist eine 
60 schnellere Reaktion auf den Entfernungsfehler erfor- 
derlich und die Verstarkung wird fiir gewiinschte Ent- 
fernungen unterhalb von 20 Metern progressiv angeho- 
ben, bis sie den Maximalwert von 7 bei 6 Metern und 
darunter erreicht Bei derart kleinen gewiinschten Ent- 
65 femungen stellt jeder Entfernungsfehler einen relativ 
groBen Anteil der gewunschten Entfernung dar und ei- 
ne schnelle Reaktion ist erforderlich, um den Entfer- 
nungsfehler zu beseitigen und beispielsweise das Fahr- 
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zeug davon abzuhalten, sich dem anderen Fahrzeug vor 
ihm 2u dicht zu nahem. 

Bei relativ kleinen gewunschten Entfernungen hat der 
Entfernungsfehier bei der Regelung des Fahrzeugs so- 
mix wesentiich mehr EinfluB als der Geschwindigkeiis- 5 
fehler. 

Wenn der Ausgang des Gatters 25 aktiv ist, wird ein 
Signal zu dem zweiten Eingang des Schaltkreises 2 ge- 
lieferi, das bewirkt, daB der Schaltkreis die gemaB der 
Funktion gewahhe Entfemungsverstarkang halbiert 10 
Der Komparator 26 stellt fest, ob bzw. da6 der Entfer- 
nungsfehier relativ groB ist, so daB das der Fahrtrege- 
lung unterliegende Fahrzeug sich relativ weit hinter 
dem vor ihm befindlichen Fahrzeug befindet, Der Kom- 
parator 27 stellt fest» ob bzw. daB der Geschwindigkeits- 15 
fehler so ist, daB das der Fahrtregelung unterliegende 
Fahrzeug zu dem Fahrzeug vor ihm aufschlieBt Wenn 
das geregelte Fahrzeug zu dem vor ihm fahrenden Fahr- 
zeug aufschlieBt, jedoch relativ weit hinter diesem ist, 
wird daher die Entfernungsverstarkung halbiert, um so 20 
ein UberschieBen zu verhindern. 

Die die Schalter 1 1 und 12 umfassende Gatter-Anord- 
nung, der Komparator 15 und der Komparator 19 iiber 
das Gatter 18 stellen sicher, daB positive Beschleuni- 
gungsbedarfsignale die Drosselklappe des Motors steu- 25 
ern bzw. regeln, wahrend negative Beschleunigungsbe- 
darfssignale die Fahrzeugbremsen steuern. Die Schwel- 
lenwerte Tl und T2 konnen im wesentiichen gleich Null 
gesetzt werden oder konnen um vorbestimmte Betrage 
positiv bzw. negativ sein, um so eine "Totzone" zwischen 30 
Drosselklappensteuerung und Bremssteuerung bereit- 
zustellen. 

Die Ausgabe der Addiereinrichtung 7 stellt ein Be- 
schleunigungsbedarfssignal dar, das seibst zur Steue- 
ning der Beschleunigung eines Fahrzeugs verwendet 35 
werden konnte, indem es in geeigneter Weise verarbei- 
tet und angelegt wird, beispielsweise an das Drossel- 
klappenbetatigungselement 16 und das Bremsbetati- 
gungselement 17. Um jedoch einen geschlossenen Re- 
gelkreis fiir die Beschleunigung zu erhalten, wird der 40 
Beschleunigungsbedarf mit der tatsachlichen Fahrzeug- 
beschleunigung in dem Subtrahierglied 8 verglichen, um 
einen Beschleunigungsfehler zu bilden. Der Beschleuni- 
gungsbedarf von der Addiereinrichtung 7 wird durch 
den Begrenzer 10 auf einen Maximalwert von + 15%g 45 
und einem Minimalwert von — 30%g limitiert. Diese 
Maximalwerte fiir die Beschleunigung und Verzoge- 
rung sind als vorteilhaft fiir den Komfort der Fahrzeug- 
insassen ermittelt worden. 

In der in Fig. 1 dargesteliten Ausfiihrungsform ist der 50 
Ausgang der Addiereinrichtung 7 ebenfalls mit einem 
Eingang eines weiteren Komparators 30 verbunden, 
dessen zweiter Eingang ein festes Signal tragt, das eine 
Beschleunigung von -0^ g darstellt Wenn der von der 
Addiereinrichtung 7 gebildete Verzogerungsbedarf gro- 55 
Ber als 0^ g, d. h. die von dem Begrenzer 10 unter der 
Steuerung bzw. Regelung des Fahrtregelungssystems 
erreichbare raaximale Verzogerung ist, stellt daher der 
Komparator 30 auf einer Leitung 32 eine Ausgabe be- 
reit. die zu einem Informationstreiberelement 34 gelei- eo 
tet wird Das ietztgenannte Element 34 ist als mit einer 
Blinkleuchte 36, einem Tongenerator 38 und einem 
HAPTIK-Steuerelement 40 verbunden dargestellt In 
einer praktischen Ausfiihrungsform konnen eines oder 
mehrere Eleraente 36, 38, 40 vorhanden sein. Ein bevor- ^5 
zugtes System wiirde zumindest den Tongenerator 38 
beinhalten. Dies gibt dem Fahrer eine akustische War- 
nung oder Mitteilung, daB der Verzogerungsbedarf der- 



zeii die fiir das Fahrzeug maximal erlaubte Verzoge- 
rung uberschreitet, wahrend es der Fahrtregelung un- 
terliegt. Dies gibt dem Fahrer daraufhin die Moglich- 
keit. Handlungen durchzufiihren die er/sie fiir angemes- 
sen halt, die ein Deaktivieren der Fahrtregelung bein- 
halten konnen oder auch nicht. 

Die Anordnung nach Fig. 2 ist im wesentiichen die 
gleiche wie diejenige nach Fig. 1, der einzige Unter- 
schied besteht darin, daB sich die dem Fahrer vermittel- 
tc Information andert, wenn die maximal erlaubte Ver- 
zogerung angenahert wird. Fiir diesen Zweck enthalt 
das System einen weiteren Komparator 42, der durch 
einen Eingang mit der Addiereinrichtung 7 verbunden 
ist, wobei der zweite Eingang mit einem Signal verbun- 
den ist, das eine Verzogerung darstellt. beispielsweise 
0,2 g. Das Triggern des Komparators 42 aktiviert ein 
"Start Information"- Element 44, das einen Signalgenera- 
tor 46 steuert, um ein Treibsignal einer ersten oder an- 
steigenden Frequenz fiir den informationstreiber 34 zu 
erzeugen. Das Triggern des Komparators 30, als Reak- 
tion auf den maximalen Verzogerungszustand, aktiviert 
dann ein "Maximum Information"-Element 48, das den 
maximalen Pegel (Frequenz und/oder Lautstarke) des 
Informationssignals von der Leuchte 36, der akustischen 
Warnung 38 oder der HAPTIK 40 erzeugt. 

Es versteht sich, daB der hierin angegebene Wert fiir 
die maximale Verzogerung (03 g) lediglich ein typischer 
Wert ist, der in einigen Fallen als zufriedenstellend her- 
ausgefunden wurde. Die Erfindung ist jedoch nicht auf 
diesen Wert oder Pegel limitiert, da dieser in der Praxis 
iiber einen groBen Bereich variieren kann, um den prak- 
tischen Bedingungen und Fahrzeugleistungen bzw. dem 
Fahrzeugverhalten zu entsprechen. 

Patentanspruche 

1. Fahrtregelungssystem fiir ein StraBenfahrzeug 
mit einer Einrichtung, die, wenn die Fahrtregelung 
aktiviert ist, dazu ausgelegt ist, den Fahrer des 
Fahrzeugs dariiber zu informieren, dafi eine von 
dem Fahrtregelungssystem maximal erlaubte 
Bremskraft aufgebracht wird, so daB der Fahrer 
eine Entscheidung dariiber treffen kann, ob er die 
Steuerung des Fahrzeugs von dem Fahrtregelungs- 
system iibernehmen will oder nicht 

2. Fahrtregelungssystem nach Anspruch 1, umfas- 
send eine Einrichtung zum Vergleichen eines be- 
rechneten Beschleunigungsbedarfspegels, der in- 
nerhalb des Systems erzeugt wird, mit einem vor- 
gewahiten maximalen Verzogerungspegel, der der 
von dem Fahrtregelungssystem maximal erlaubten 
Bremskraft entspricht, um hierdurch eine Warnung 
fiir den Fahrer zu erzeugen, wenn der tatsachliche 
Beschleunigungsbedarfspegel den vorgegebenen 
maximalen Verzogerungspegel uberschreitet. 

3. Fahrtregelungssystem nach Anspruch 2, umfas- 
send eine En tf ern ungsfehlerbesiimmungs einrich- 
tung zum Bestimmen eines Entfernungsfehlers als 
Differenz zwischen einem gewunschten Abstand 
zwischen einem Zielfahrzeug und dem durch das 
Fahrtregelungssystem gesteuerten Fahrzeug und 
dem tatsachlichen Abstand zwischen dem Zielfahr- 
zeug und dem durch das Fahrtregelungssystem ge- 
steuerten Fahrzeug. eine Geschwindigkeitsfehler- 
bestimmungseinrichtung zum Bestimmen eines Ge- 
schwindigkeitsfehlers als Differenz zwischen der 
Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs und der Ge- 
schwindigkeit des durch das Fahrtregelungssystem 



5DOCID: <DE_19544923A1J_> 



DE 195 44 923 



gesteuerten Fahrzeugs und eine Beschleunigungs- 
bedarferzeugungseinrichtung zum Erzeugen eines 
Fahrzeugbeschleunigungsbedarfs als eine Funktion 
des Entfernungsfehlers und des Geschwindigkeits- 
fehlers. 5 

4. Fahrtregelungssystem nach Anspruch 3, wobei 
die Fahrzeugbeschleunigungsbedarferzeugungs- 
einrichtung dazu ausgelegt ist, den Fahrzeugbe- 
schleunigungsbedarf als Summe des Produkts des 
Entfernungsfehlers und eines ersten Verstarkungs- lo 
parameters und des Produkts des Geschwindig- 
keitsfehlers und eines zweiten Verstarkungspara- 
meters zu berechnen. 

5. Fahrtregelungssystem nach einem der Ansprii- 
che 2 bis 4, wobei die Warnung an den Fahrer so is 
ausgelegt ist, daB sie in einer Situation ausgelost 
wird, in der die maximal erlaubte Verzogerung an- 
genahert wird. jedoch noch nicht erreicht ist, wobei 
die Warnung hinsichtlich der Frequenz und/oder 
der Eindringlichkeit zunimmt, wenn der Zustand 20 
maximaier Verzogerung angenahert wird, 

6. Fahrtregelungssystem nach Anspruch 5, weiter- 
hin umfassend eine Einrichtung zum Vergleichen 
des berechneten Beschleunigungsbedarfspegels 
mit einem zweiten vorgegebenen Verzogerungspe- 25 
gel, der geringer ist als der vorgebbare maximale 
Verzogerungspegel, wobei eine Aktivierung dieser 

zusatzlichen-Einriehtung-bewirkt, daB die -Warnung 

an den Fahrer mit einem Pegel unterhalb der maxi- 
malen Frequenz und/oder Eindringlichkeit, die dem 30 
maximalen Verzogerungspegel entspricht, ausge- 
lost wird- 

7. Fahrtregelungssystem nach einen der Anspriiche 
1 bis 6, wobei der Hinweis an den Fahrer akustisch, 
visuell Oder durch Beriihrung (HAPTISCH) oder 35 
durch eine oder mehrere dieser Mdglichkeiten er- 
folgt. 
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